






















关键词:海事请求 船舶优先权 扣押 查封 执行
一、引 言
世界海事实践中形成了海商法中的若干独特制度,如共同海损、承运人的责
任限制、承运人免责、海上财产救助等,这些制度使得海商法成为律师眼中的有
341海事请求、船舶优先权和船舶扣押:爱沙尼亚视角
中国海洋法学评论 (2012年第1期)
趣议题。依据海事请求或船舶优先权扣押船舶,②即属于这些独特制度的一种,
这种制度使得债权人有可能通过法院扣押船舶以确保其有效请求权获得可接受
的担保。船舶扣押的复杂规定,将面对两种冲突的价值追求:一方面,其旨在保
护船舶航行过程的服务提供者的利益———收回欠款;另一方面,保护船舶所有人
和经营人的利益———在燃油、其它物料供应及港口费用等欠款尚未付清的情形
下确保该船舶的航行不被延误。因此,船舶所有人为了确保不受干扰地使用他
们的主要资产———船舶,作为回报,必须接受这种诉讼前的船舶扣押制度,以确
保债权人可以通过提起不履行之诉或英国法下的对物诉讼①使海事请求获得担
保。
“船舶优先权”、“海事请求”和“船舶扣押”等概念,也以有趣的方式出现在爱
沙尼亚国内法中的相应位置。爱沙尼亚共和国,在1918年2月24日首次宣布
独立之后,又于1991年8月21日再次恢复了其丧失的独立地位。1991年12
月,爱沙尼亚通过了《爱沙尼亚共和国商船航运法典》(以下简称《商船法典》),该
法典由372条规定构成,其接受了港口所有人可以命令滞留船舶最长达72小时
的规定,提供给债权人的这三天期限,用以获得法院批准扣押债务人船舶的命
令。该法典中的私法条款,已被2002年的《爱沙尼亚共和国商船航运法》(以下
简称《商船法》)②所取代,该新法案废除了港口所有人滞留船舶的权利。当时,
例如《爱沙尼亚共和国民事诉讼程序法》(以下简称《民诉法》)第139条规定,船
舶扣押制度仅适用于担保有关救助报酬的海事请求。视船舶为准不动产和将船
舶登记主管机关由爱沙尼亚海事管理部门移至省法院和市法院的《爱沙尼亚共
和国船舶财产法》(以下简称《船舶财产法》),③并未规定船舶扣押方面的内容,
其仅依据《1993年船舶优先权和抵押权国际公约》(以下简称《1993年日内瓦公
约》)中的内容规定了船舶优先权的封闭性项目。依据国际法上的国家继承原
则,爱沙尼亚共和国仍是《1926年统一船舶优先权和抵押权某些法律规定的国
际公约》(以下简称《1926年布鲁塞尔公约》)④的成员国。《1926年布鲁塞尔公
约》赋予船舶优先权更宽泛的定义,比如包括“依据船长(无论其是否为船舶所有
人)为了保全船舶或维持其航行所缔结的合同或进行的经营所产生的任何债
务”。实际上,爱沙尼亚议会通过的国内法与1928年同意并批准的爱沙尼亚国
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①
②
③
④
RobertGrime,ShippingLaw,2nded.,London:Sweet& Maxwel,1991,pp.11~20.
《爱沙尼亚共和国商船航运法》,由爱沙尼亚议会通过,于2002年10月1日生效。See
OfficialGazette,I,2002,55,345.
《爱沙尼亚共和国船舶财产法》,于1998年3月11日由爱沙尼亚议会通过,1998年7月1
日生效。SeeOfficialGazette,I,1998,30,409.
《1926年统一船舶优先权和抵押权某些法律规定的国际公约》,于1936年4月10日在布
鲁塞尔通过,并于1931年6月2日生效。See120LeagueofNationsTreatySeries187;
accordingtotheCMIthereare23StatesonlyasPartiestothatolderconvention,atht-
tp://www.comitemaritime.org/status-of-ratifications-of-maritime-conventions,
20December2011.
际承诺并未完全保持一致,乃该国议会有意之举。爱沙尼亚议会历时两年半时
间,废除了《1926年布鲁塞尔公约》并消除该公约引发的争议。2004年9月5
日,爱沙尼亚成为《1993年日内瓦公约》的成员国。①
1999年讨论船舶扣押的日内瓦会议宣布召开时,爱沙尼亚政府决定不加入
《1952年统一海船扣押某些规定的国际公约》(以下简称《1952年扣船公约》),②
而是成为《1999年国际扣船公约》(以下简称《1999年扣船公约》)③的成员国。
而事实上,后一公约只是对前一公约文本作了少量更改。依据《1999年扣船公
约》修订的《船舶财产法》,有助于迅速填补爱沙尼亚国内立法中有关船舶扣押规
定的空白。如今,在爱沙尼亚适用《1999年扣船公约》的唯一问题是爱沙尼亚语
公约译本中出现的误译,这一点律师们应该引起注意。④而且律师们应该考虑
到,任何情形下,《1999年扣船公约》应当和修订后的《船舶财产法》一起解读,如
有必要,还应该和《民诉法》一起解读,因为该公约的所有条款并非都包含在上述
立法中。
《船舶财产法》第四部分“海事请求和船舶扣押的保全措施”包括三个条款
(第781~783条),这是该法修正案中新增的,涵盖了《1999年扣船公约》中的主
要核心条款。《船舶财产法》的总则部分规定,“为保全海事请求或诉讼,已登记
和未登记船舶之扣押,依据本法和爱沙尼亚加入的国际公约之规定。”⑤此外,该
法782条第1款规定“船舶的扣押,只能依据本法第781条所列海事请求的范围。
虑及本法的特别规定,为诉讼保全之目的而扣押船舶的,适用涉及保全措施的民
事诉讼规定。”该条款的第二句使《船舶财产法》成为与《民诉法》相关的“特别
法”。而实践中,《船舶财产法》为习惯优先适用《民诉法》(其与《船舶财产法》的
制定依据不同)的法官制造了一些问题,有时法官由于未知晓这种(海事请求保
全)措施因而拒绝颁发扣押船舶的命令。此情形使得债权人的出庭律师有时需
要反复陈述船舶扣押申请,直至债务人的船舶被扣押为止。
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SeeOfficialGazette,Ⅱ,2002,37,176.
关于中华人民共和国,其并未成为这一个或其他一些布鲁塞尔公约的缔约国,但香港特
别行政区于1963年3月29日加入《1952年扣船公约》。1997年6月4日,中华人民共和
国驻比利时王国大使馆致函通知比利时外交部部长,香港特别行政区从1997年7月1
日起将继续适用该公约。大使馆在信中表示,适用上述公约所产生的国际权利和义务将
由中华人民共和国政府承担。
该公约自2011年9月14日起生效。
例如,日内瓦《1999年扣船公约》第4条第1款规定,为所涉海事请求提供充分担保的情
形下法官应当(shal)释放该船舶,而在爱沙尼亚语译本中,“应当”一词被“可以(may)”所
代替!? 法院仅对决定船舶释放申请所提供的担保金额是否充分享有决定裁量权,却无
权决定船舶扣押的目的被满足情形下(即充分担保被提供)是否释放船舶。Seedetails
in:LindpereHeiki,Merinõuejamerivõlg:nendeerinevusestninglaevaarestimisest,Ju-
ridica,2008,Vol.1,pp.57~61.
原则上,依据《爱沙尼亚共和国宪法》第123条规定,在与宪法之外的其他国内法相冲突
时,爱沙尼亚议会依法批准或加入的条约将优先适用(“条约必须遵守”原则的适用)。
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一般情形下,船舶在准备起航的港口或近海转运码头被扣押。但是,《1982
年联合国海洋法公约》(以下简称为《联合国海洋法公约》)第28条“对外国船舶
的民事管辖权”的规定,允许两种例外:“……(2)沿海国不得为任何民事诉讼的
目的而对船舶执行或加以逮捕,但涉及该船舶本身在通过沿海国水域的航行中
或为该航行的目的而承担的义务或因而负担的责任,则不在此限。(3)第2款不
妨害沿海国按照其法律为任何民事诉讼的目的而对在领海内停泊或驶离内水后
通过领海的外国船舶从事执行或加以逮捕的权利。”
由于爱沙尼亚相关立法缺乏具体的规定,上述《联合国海洋法公约》第28条
后一种例外情形并不适用于爱沙尼亚。
二、船舶扣押:爱沙尼亚立法和实践
外国债务人的船舶在爱沙尼亚能否被扣押的问题,于1998年第一次真正受
到质疑。该案所涉船舶为 M/V“游逆塞尔瓦”轮,悬挂荷属安的列斯旗,为秘鲁
公司游逆塞尔瓦环球航运股份公司所有。1998年11月18日,塔林市法院的法
官梅尔·奥达卡斯女士命令扣押了该轮。该轮在某一德国船厂接受修理后抵达
了塔林,其欠下了总金额达430万德国马克的两笔债务。实际上该船厂主动放
弃了留置权这一担保———该案所涉付款合同订立于1998年8月9日,而该船厂
允许 M/V“游逆塞尔瓦”轮驶离船厂。
船厂委托了爱沙尼亚律师公会的会员事务律师阿斯科·波哈拉先生申请扣
船。阿斯科·波哈拉先生依据《民诉法》第139条第3款和第10款的规定,成功
说服法官颁布了扣押船舶命令。第139条第3款视船舶为债权人的经济单位,
第139条第10款规定了债权人在债务人出现的地方享有拘留债务人的权利。
然而,该案还涉及另一个有趣的法律问题———该轮也同时被依法抵押给某一德
国银行。该案中,爱沙尼亚法对船舶优先权的界定本来可能会真正遭到质疑,因
为船厂的某部分债权———船长支付的费用———依据《1926年布鲁塞尔公约》,可
以被看作是有利于船厂的船舶优先权。不过有关该法律问题的判决并不是由爱
沙尼亚法院做出,当地法院仅仅是接受了两个德国债权人关于该轮在鹿特丹被
强制拍卖的价款分配所达成的协议。
任何沿海国都应该在其相关的国内法中,制定有关扣押停靠在其港口的船
舶方面的适当条款。例如,2003年2月,悬挂马耳他国旗、由贝丽拓贝有限责任
公司所有的 M/V“麦格拉克”轮,停靠在塔林的穆加港,希腊水手艾佛斯特拉逊
·奈·莱昂塔拉斯先生因该轮于1999年拖欠的共计23167美元的工资款,对该
轮享有海事请求。值得注意的是,他申请扣押船舶时已丧失了船舶优先权,因为
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依附于船舶的船舶优先权因一年期限的经过已经丧失。①该案表明,该海事请求
与在爱沙尼亚申请扣押船舶命令之间的唯一联系是该轮出现在塔林。扣押船舶
的法院地法适用于所有在爱沙尼亚被扣押的船舶,而不考虑该船舶船旗或船旗
国是否已经加入关于船舶扣押的有关国际公约。请求人总是享有择地诉讼的权
利,因为其有权选择在最合适的管辖法院申请扣押船舶。
在一等水手拉文先生的协助下,当事人向塔林市法院提起了两次船舶扣押
的申请,因为第一位法官依据错误的理由拒绝了首次船舶扣押申请。更具体地
说,第一次船舶扣押申请遭到拒绝,是由于法官认为被告的破产情况未能得到证
明,而且过去并未有任何规定阻止当事人提交该扣船申请。显然,这位法官只知
晓《民诉法》的规定,却并未注意到:待到船舶未被扣押且已经驶离港口的情形
下,请求人提交船舶扣押申请且要求缴纳诉讼费的做法就属于无效行为了。第
二天早上,同一扣船申请被提交给另一法官,她立即颁发了扣押船舶命令。
海事请求,是与船舶运营相关的、向船舶所有人提出的一种请求权,该请求
权使得债权人享有申请扣押船舶、或者使船舶所有人及其雇佣人能享受责任限
制的权利。
在爱沙尼亚,申请人只能根据海事请求扣押船舶,②并且以作为特别法的
《船舶财产法》和包括了部分一般规范的《民诉法》为依据。扣押债务人的财产,
在后一法律中被视作权利保全的措施,其基本要求是请求人须证明若债务人的
财产不被扣押将可能导致判决难以执行或不能执行。可见,爱沙尼亚与许多其
他国家的做法不一样,并未直接将紧迫性问题作为诉讼前船舶扣押制度的一般
要求。
《民诉法》第378条第1款规定了法院处理保全请求时的完整措施项目,该
条第2款包含涉及船舶扣押内容的扣押被告财产的规定。原则上,申请人有必
要在船舶停靠在港口时,而且显然要在提交申请前(因为提交申请会花费一些时
间并且意味着要缴纳一笔国家费用)迅速实现船舶扣押。船舶扣押申请提出前
可以为这种请求提供担保,这种可能性在第382条第1款已经有预见;但是,该
款第2项也规定,法院颁布扣押船舶命令的情形下,申请人有义务在扣押船舶后
一个月这一最长期限之内提起诉讼请求。该法第381条规定了船舶扣押申请书
中所包含内容的详细项目。
依据《船舶财产法》第782条第2款,为保全海事请求而提交的船舶扣押申
请书被法院批准的情形包括:
(1)在海事请求发生时拥有船舶的人对该请求负有责任,并且在执行扣押时
仍是该船的所有人;
741海事请求、船舶优先权和船舶扣押:爱沙尼亚视角
①
②
他已签署了一份于1999年5月至10月在 M/V“麦格拉克”轮工作的合同。
第781条的一份海事请求清单中列出21个项目,包括了日内瓦《1999年扣船公约》中的
全部项目。
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(2)在海事请求发生时船舶的光船承租人对该请求负有责任,并且在实施扣
押时是该船的光船承租人或所有人;
(3)请求所依据的是在该船舶所设立的受限制的物权;
(4)请求与船舶的所有权或占有有关;
(5)对船舶所有人、光船承租人、船舶管理人或经营人提出的请求,具有船舶
优先权。
在决定是否扣押船舶时,法官首先应当确认存在有效的海事请求、该索赔针
对的被索赔人正确;在该海事请求有效且具有船舶优先权的情形下,法官有必要
确认被扣押的是否是同一艘船舶(通过船舶国际海事组织编号来辨识)。
《1999年扣船公约》第3条第2款规定了“姊妹船”可扣押原则。《船舶财产
法》第782条第3款也规定:在海事请求发生时,对该海事请求负有责任的船舶
所有人、光船承租人、定期承租人或航次承租人所拥有的任何其他船舶,也允许
扣押,本规定不适用于有关船舶的所有权或占有的争议。但是,因同一海事请求
有可能被扣押的任何其他船舶,不应被扣押,但下述情形除外:已经提供担保的
性质或数额不充分;或该轮依据下述两项海事请求被扣押:a)在岸上或水上发生
的人身伤亡,与该船舶的经营有直接联系;b)救助作业或任何救助合同,如适
用,包括与救助作业相关的某一船舶或其所运载的货物构成环境损害威胁时对
船舶实施的救助所发生的特别赔偿。
一些国家,比如法国和南非,从更广的意义上适用了“姊妹船”可扣押原则,
即允许扣押“关联船”,该船舶与负有债务或发生海事请求的船舶由同一公司实
际拥有。然而,为了避免“姊妹船”被扣押,大量航运实践,已经形成了每一艘船
舶由形式上合法的另一公司单独拥有、而此公司实际上为受益所有人所拥有的
商业惯例。1983年《南非海事管辖规则法》创设的“关联船”及扣押“关联船的管
辖权”这些术语,在海商法和管辖规则范围内,属于独特法律制度。南非“关联
船”管辖方面的海事实践,被证明是一项重要的创新,尤其是在配合外国法院或
仲裁庭行使旨在获得担保的扣押船舶的权力的程序方面。①这种例外的船舶扣
押制度,显然违反《1952年扣船公约》第7条第1款体现的原则———该条款通过
规定船舶扣押所在地的法院应当对案件的实体问题享有管辖权,使得申请人有
“择地诉讼”的可能。但是《1999年扣船公约》通过如下规定解决了上述矛盾:
“扣船实施地国家法院或用以使船舶获释的担保提供地国家法院,应具有审理案
件实体问题的管辖权,但各当事方有效地约定或已经有效地约定将争议提交接
受管辖权的另一国家法院或付诸仲裁者除外。”这种扣押“关联船”的创新,是一
种单边举措,这将促使拥有多艘船舶的所有人不停地更新了解其船舶抵达地所
在国家的法律,然而这也可能使部分参与者找到防范措施来更好地隐藏相关船
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① SeeMalcolmJohnDavidWalis,TheAssociatedShipandSouthAfricanAdmiraltyJuris-
diction,athttp://hdl.handle.net/10413/678,20December2011.
舶的真正实益所有人的身份。爱沙尼亚政府赞同海商法原则和规范的统一化,
而不赞同追求尽管创新却单边的立法行动。从这种意义上讲,爱沙尼亚将和大
多数沿海国家保持一致。
船舶不应当因同一海事请求被再次扣押或多次扣押,但下列情况除外:(a)
就同一海事请求已提供的关于该船舶的担保在性质或金额上不适当,但其担保
的累计金额以不超过船舶的价值为限;(b)已提供担保的人不能或有可能不能
履行某些或全部义务;(c)被扣押的船舶或早先提供的担保因下述原因之一而被
释放:(i)请求人根据合理的原因提出申请或予以同意或(i)请求人无法采取合
理的措施阻止释放。
从法律意义上讲,提交船舶扣押申请并不难,然而仍需要注意一些限制条件
和建议。第一,《民诉法》第389条第2款规定,如果船舶在爱沙尼亚登记且其价
值不高于640欧元,法院不得扣押该船舶,相关请求保全问题另通过其他途径来
解决。奇怪的是,这一限制并不适用于扣押在爱沙尼亚海事管理部门登记光船
租赁的船舶的情形,虽然这两种登记的条件基本相同。第二,笔者建议申请书中
不仅需要详细说明海事请求的金额,而且最好列明诉讼费、文件公证费等所有相
关费用,后者是为了方便法官计算释放被扣押船舶所需支付的担保金数额。第
三,哈留省法院的法官指出,当船舶扣押持续六个月或更长时间时所引发的问
题,比如请求人忘记申请强制拍卖情形下,法院不得自行强制拍卖。另外,法律
也没有规定变更申请或请求情形下的时效限制。
《民诉法》第384条第1款规定,在扣押船舶申请书提交之日后的第二个工
作日结束之前,法官必须处理该申请,并颁布批准扣押或拒绝扣押的命令。该申
请书中的任何缺陷应当在法院规定的期限内阐明。
法院的扣押船舶命令通过执达吏执行,其需要向船长当面宣读该命令,并查
封相关船舶文件。查封船舶声明的格式,由司法部2001年2月19日颁布的第
13号命令(RTL,19.02.2001,22,303)规定。通过该格式可知,上述声明中列明
的查封,应当由执达吏、作为债务人代表的船长、申请人的代表和其他证人签字。
该声明中的船舶描述应该与其登记文件中的描述一致。
反担保。法院可以要求申请人按法院要求提供某一种类和某一金额的担
保,以补偿扣押可能对被告造成并可能应由请求人负责的任何损失,包括但不限
于下述情况可能对该被告造成的损失或损害:(a)扣押错误或不公正、(b)要求和
提供的担保过多。
《船舶财产法》并未照搬《1999年扣船公约》第6条第1款,而《民诉法》第
383条规定与该公约内容大致相同。实际上,2005年《民诉法》第141条规定,申
请人承担提供反担保的法定义务,法院对是否需要提供反担保并不享有裁量权。
该规定与《1999年扣船公约》中的法定义务冲突。2009年1月1日生效的《民诉
法》修正案(RTI2008,59,330)已经删除了上述第141条。然而,该修正案第
383条也引入了若干补充规定:该条第11款规定了反担保的限制条件,涉及债
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权请求的案件中,若法院要求申请人提供反担保,其金额应不得低于该请求金额
的5%或32欧元,也不得高于32000欧元;该条第12款规定,考虑到申请人的
财务状况和案件的特殊情况,法院可以部分或完全免除申请人的反担保义务,也
可以命令申请人以分期付款的形式支付反担保。哈留省法院的船舶扣押实践表
明,要求申请人提供所请求金额15%的反担保,有时候对申请人来说负担过重。
申请人应该赔偿被申请人损失的情形包括:a)船舶扣押申请书已经生效,法
院判决不支持当事人提交的海事请求的,或法院程序依据不属于当事人双方同
意仲裁条款的其他理由终止该扣押的;b)扣押船舶申请书中未列明海事请求
的;c)由于诉讼请求未按时提交法院,法院取消船舶扣押命令致使船舶扣押解除
的。损失赔偿请求之诉,自上述a)至c)项所规定之日起的两个月后失效。
被扣押船舶的释放、替代船舶扣押的其他形式担保。《1999年扣船公约》第
4条和《船舶财产法》第783条均规定,被扣押的船舶应在以令人满意的方式提供
充分担保后予以释放,但船舶因有关船舶所有权和占有的任何争议、以及船舶共
有人之间有关船舶的使用或收益的任何争议所列的任何海事请求而被扣押的情
况除外。在当事人双方未就担保充分性和形式达成一致的情形下,法院有权决
定担保的种类和金额,但以不超过被扣押船舶的价值为限。为释放被扣押船舶
而提供担保的任何请求,不得解释为(被申请人)对所承担责任的确认,也不得解
释为(被申请人)对责任限制权利的放弃。
三、船舶优先权及其行使
《船舶财产法》第72条至78条和《1993年日内瓦公约》,规定了船舶优先
权。然而该公约第13条第2款的规定(“本公约中的任何规定均不得对国家所
有或经营并且仅充作政府非商业性服务的任何船舶产生任何权利或对其行使任
何权利”),并未照搬进《船舶财产法》中。该法第1条第3款规定如下:“船舶优
先权依据本法以及爱沙尼亚加入的国际公约产生和消灭,无论其所担保的海事
请求是针对已登记的(即:视为准不动产)的船舶或未登记的(即:视为动产)船
舶。”
依据《船舶财产法》第72条,船舶优先权是为了担保海事请求的实现而设立
于船舶的法定担保。该权利不需要进行船舶登记。船舶优先权依据与船舶使用
相关的,向船舶所有人、船舶经营人或船长所提出的海事请求而产生。这些特定
海事请求由于有船舶作担保,因此优先于其他海事请求。
船舶优先权的特征,可以从三方面阐述。第一,船舶优先权的一年存续期
间,总是与船舶相联系。无论船舶买受人是否知道该船舶上附有船舶优先权,该
权利随着船舶所有权的转让而转让,船舶优先权也随着登记地或船旗的变化而
转让(《船舶财产法》第73条)。这一特征值得二手船舶的买受人以及船舶债权
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人注意。船舶优先权这一特性,也使得法官更容易作出是否扣押船舶的命令,因
为此情形下海事请求的确认只需针对船舶,而不需考虑海事请求发生时和船舶
扣押执行时的船舶所有人或光船承租人是否相同。该法第782条第2款第5项
也值得注意,就船舶扣押问题而言,船舶优先权所列的被请求人范围比某一具体
请求所针对的被请求人更宽。因海事请求提起的船舶扣押申请可以针对船舶所
有人或光船承租人,而因船舶优先权提起船舶扣押申请情形下还可以针对其他
债务人———比如船舶管理人或经营人(任何reeder①)。第二,作为担保的船舶
优先权,有可能使法院程序开始后进入强制拍卖被扣押船舶阶段。第三,《船舶
财产法》第74条第1款规定的有优先顺序的具有船舶优先权的海事请求,优先
于包括船舶抵押权在内的其他请求权。
《船舶财产法》第75条规定,船舶优先权自其产生之日起满一年不行使将消
灭,此一年期限,原则上不得间断,但依法禁止扣押船舶的中止期间除外。涉及
船长和船员的工资或其他款项支付的案件,该一年期限自工资或其他款项应当
支付之日起算,其他船舶优先权自其所担保的海事请求产生之日起算。
海事请求转移的,其船舶优先权随之转移。但具有船舶优先权的海事请求
人,无权依据保险合同(就保险人向船舶所有人支付的保险赔偿金)要求赔偿
(《船舶财产法》第76条)。
船舶优先权的项目及其优先顺序。《船舶财产法》第74条第1款和《1993
年日内瓦公约》第4条,适用列举式方法把船舶优先权划分为五项。该法和该公
约均认可依据法律规定可能产生其他种类的船舶优先权,但它们的优先顺序排
在船舶抵押权之后。如今,爱沙尼亚法所规定的船舶优先权,只有上述五项。
具有船舶优先权的五项海事请求如下:
(1)船长、高级船员和其他船上在编人员由于在船上任职而应得到工资和其
他款项的给付请求,包括遣返费用和应为他们支付的社会保险费;②
(2)直接与船舶营运有关的、无论是在陆地或水上发生的人身伤亡提出的赔
偿请求;
(3)就船舶的救助报酬提出的给付请求;
(4)就港口、运河和其他水路手续费和引航费提出的缴付请求;
(5)根据侵权行为提出的索赔请求,其由于船舶营运直接造成的损失所引
起,但不包括船舶所载运的货物、集装箱和旅客物品的损失。
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①
②
依据《商船法》第68条,“reeder”被定义为“使用在自己名下的船舶从事经济事务并持有
海上运输活动许可证的人”,这一许可证由爱沙尼亚海事局颁发。
应该注意的是,《1993年日内瓦公约》第9条第2款第(a)项的爱沙尼亚译文有误。很明
显,该公约规定船舶优先权自其产生之日起一年不行使而消灭,起算时间为请求人“从船
上离职之时”,而译文翻译为自请求人“从船上卸货之时”之日起算! 当然,该译文非官方
译本。《船舶财产法》第75条第2款第(a)项规定“起算时间自请求人工资结账”,是正确
的。
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那么,依据《商船法典》第110条至118条①的规定,由海事管理部门支出
的,与沉没财产的船舶、沉船、货物或残骸的清除有关的垫付费用,是否属于船舶
优先权担保的范围? 海事管理部门被授权的事项有:要求船舶所有人清理上述
财产;确定清除的期限、路线和手段(涉及国家海军或其他军队财产的清除期限
除外);安排清理或摧毁直接危害航行安全、人身安全和健康或污染海洋环境的
沉船或残骸等,其费用由船舶所有人承担。被清除财产的所有人,自实际清除之
日起两年内有权认领该财产,并有义务支付海事管理部门垫付的所有直接和相
关费用以及赔偿相关损失。《商船法典》第117条的措辞,实际上赋予了海事管
理部门对被清除财产的留置权,因为该条文授权海事管理部门出售所涉财产以
收回所垫付的费用和相关损失,并将扣除后的剩余款项归还给所有人。若依据
上述程序的出售所得,不足以支付海事管理部门因清除、保管和出售所涉财产所
产生的所有垫付费用,则视为财产所有人还拖欠海事管理部门这部分差额费用。
财产所有人放弃被清除财产的,并不免除其这一费用给付义务。
有观点认为,在爱沙尼亚,海事管理部门就上述清除所发生的费用和损失,
向被清除财产的所有人提起的请求,应当视为上述具有第五项海事优先权的海
事请求。若引用《1993年日内瓦公约》第4条第1款第(e)项的表达,将有助于
我们更好地理解:“该索赔是由于船舶营运直接造成的有形灭失或损坏所引起
的”。该观点尚未得到法院的认可。基于《船舶财产法》第91条(该条处理申请
强制拍卖船舶的海事请求的优先受偿顺序)的相反观点认为,该条第1款规定了
优先拨付“与船舶强制拍卖和查封相关的费用,以及国家为了航行安全而清除航
道中船舶所发生的费用”,该条第2款单独列举了“具有海事优先权的请求”,后
者与《1993年日内瓦公约》第12条第3款完全一致。
《船舶财产法》第74条第2款规定了依附于船舶的第二项和第五项船舶优
先权的排除情形:
(a)运输石油或其他有毒有害物质的船舶,证明已经依据国际公约或国家法
律承担严格责任、强制保险或其他财务保证担保赔付的,对其造成的油污损害提
起的赔偿请求;
(b)运输放射性或者具备放射性与有毒、易爆或有害的混合性质的核燃料
或放射性废物。
具有船舶优先权的请求的优先顺序,规定在《船舶财产法》第77条至第78
条中。第77条规定了本法第74条第1款中所列的具有船舶优先权的请求(五
项中的任何一项)应当优先于包括船舶抵押权在内的其他请求受偿的原则。另
外,如果存在依据法律产生其他船舶优先权的情形,这些权利的受偿顺序后于船
舶抵押权、先于其他请求权。
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① 在2005年适用作为私法的《商船法》之后,由372条构成的《商船法典》中的28条涉及公
法的规定,仍然保留了下来。
《船舶财产法》第78条规定了具有船舶优先权的海事请求各项目之间的优
先顺序,合理地给予了海难求助报酬请求权优先性,因为救助人的积极性和成功
施救对于其他船舶优先权实现的可能性是必要的。因多项海难求助报酬请求各
自产生的船舶优先权,按照与这些海事请求产生的时间相反的顺序受偿。这些
请求产生的起算时间应当自救助行为终止之日起算。当然,就共同海损分担向
船舶所有人提起的请求,以及因船舶碰撞提起的赔偿请求,其与救助报酬相对应
的部分,也具有船舶优先权。上述其他四项船舶优先权,不分先后,同时受偿;不
足受偿的,按照比例受偿(它们之间受偿顺序平等)。
船舶优先权的行使。《船舶财产法》第74条第1款和《1993年日内瓦公约》
第10条所规定的具有船舶优先权的海事请求人,能行使船舶优先权。原债权人
以及受让原债权人所转让船舶优先权的第三人,均被允许行使船舶优先权。《船
舶财产法》第83条规定了行使程序的适用,船舶优先权的行使直接针对的是船
舶占有人。某些情形下,其行使也针对船舶所有人。《船舶财产法》第五部分第
一章“行使程序”第79条至第93条规定了“行使程序”,船舶优先权和船舶抵押
权适用相同的程序,都涉及针对船舶的付款请求。
船舶航行期间产生的海事请求具有的船舶优先权,不适用于该航程所赚取
的运费。船舶优先权也不适用于船上的货物。《船舶财产法》第84条明确规定,
货物和运费不属于船舶扣押的范围。
《船舶财产法》第2条第2款规定,船舶的附属物,适用《爱沙尼亚共和国民
法》(以下简称《民法》)总则第57条和第58条有关附属物的规定(最新修正案
RTI2002,35,216,于2009年7月1日生效)。《民法》第58条将船舶的文件
(包括技术文件)视为其附属物。《民法》第57条第3款规定,转移所有权或针对
动产的任何权利时所产生的义务,也及于附属物。列入船舶财产目录的物品视
为船舶的附属物。
《船舶财产法》第79条第1款规定,针对应当强制登记的已登记船舶或海船
提起的给付请求,虑及《船舶财产法》的特性,适用2005年《爱沙尼亚共和国执行
程序法》(以下简称《执行程序法》,最新修正案自2010年1月1日生效)中对债
务人的不动产行使给付请求权的有关规定。船舶的查封和保管,依据有关动产
查封的法律行使,但《执行程序法》第64条关于登记船舶的特别说明的情形除
外。由于《船舶财产法》第五部分和《执行程序法》同时使用了“arrest”(扣押)及
“seizure”(查封)这两个术语(而在爱沙尼亚语中这两术语由“arestimine”这同一
个单词所涵盖),可能导致了一些误解和混乱。
向在其他国家登记的未登记船舶行使给付请求权,依据《执行程序法》(《船
舶财产法》第79条第2款)中对债务人的动产行使给付请求权的有关规定。该
款下一项规定“对应当在船舶登记机构登记的船舶行使给付请求权的,适用《执
行程序法》中不要求在船舶登记簿中有记录的已登记船舶的有关规定”。
《船舶财产法》中对已登记船舶行使给付请求权的有关规定,是另一个强制
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规范。本法第80条规定:“(1)依据本法第79条第1款对物(即登记船舶)的给
付请求权之行使,只可能通过强制拍卖的途径实现,但强制行政情形除外;(2)建
造中船舶的强制拍卖,可能发生在其登记之前,该拍卖请求可以在船舶登记之前
提交。”
上述权利的行使,可以直接向船舶占有人提起,也可以向船舶所有人提起。
法律特别规定,船舶扣押的范围不应当扩至船舶上的货物或其所赚取的运费。
船舶扣押和查封,由执达吏执行,他将从船长手中没收船舶文件,并按照司
法部颁布的标准格式颁发一份声明书。声明书中对船舶的描述,应当与船舶登
记机构的描述一致。法院会指定一位管理人负责保养被扣押的船舶。该管理人
受到司法权利的控制,听从法院的命令。而且该管理人不得使用被扣押船舶。
船舶的强制拍卖,包括《船舶财产法》中所规定的诸如通知和公告义务等安
排。强制拍卖的通知应当向以下相关方发出:1)船舶登记机构;2)所有已知的享
有担保性权利的人;3)所有已知的具有船舶优先权的海事请求人;4)船舶所有
人。强制拍卖公告应当包括所有船舶优先权权利的明确信息,并依据《执行程序
法》第84条第2款的要求发布。该条规定,在船舶拍卖之前,拍卖公告应当在
“官方公告”和公开网络上提前十天发布。如果船舶价值超过6400欧元,拍卖公
告还应当在拍卖所在地发行的至少一份报纸上公布。在权利请求人或债务人的
请求下,执达吏应当在其他公开出版物上发布拍卖公告,此费用由请求人承担。
强制拍卖通知和公告中的船舶描述应当与船舶登记中的描述一致。
强制拍卖的已登记船舶或应当强制登记的船舶的所有权转移,自其强制拍
卖声明书生效时转移,而未登记船舶的所有权转移,自船舶占有转移时转移。
除《执行程序法》所规定的情形之外,若该船舶被拆除并按部分出售时所得
价款明显高于强制拍卖所得价款,关于该船舶行使的程序也有可能终止。
船舶强制拍卖情形下,所得价款应当依据《船舶财产法》第91条所列的如下
顺序分配:
(1)与船舶强制出售、扣押相关的费用,国家为确保航行安全从航道中移除
该船舶而产生的费用;
(2)具有船舶优先权的请求;
(3)具有船舶抵押权的请求;
(4)其他请求。
由于船舶的强制拍卖,在船舶购买人的要求下,执达吏应签发一份证明该船
舶上没有船舶优先权、抵押权和其他留置权的证书。在依据法律要求向上述所
有权利人都发出强制拍卖通知的情形下,依据该证书,该船舶登记上的所有权利
应当消灭。经船舶购买人同意保留的权利不消灭。
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四、结 论
至今,爱沙尼亚在海事立法方面已取得突出进展。尤其在船舶扣押、海事请
求和船舶优先权等方面,爱沙尼亚适用了公认的规范和原则。爱沙尼亚这个海
运历史悠久的滨海小国,正试图利用其战略性的地理位置发展国际贸易,因此会
顺利适应航运领域中国际公认的规则和法规。
(中译:赵丽娟 所在单位:上海交通大学)
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